Estudo Preparatório para o Projeto de Sistema de Transporte de Ônibus 
da Região Metropolitana de Belém 


1. ANTECEDENTES 


1.1. Escopo do Estudo 


A Região Metropolitana de Belém (RMB) situa-se no Estado do Pará, Região Norte do 
Brasil, e é composta por 5 municípios: Belém, Ananindeua, Marituba, Benevides e Santa 
Bárbara do Pará. Possui uma população aproximada de 2,05 milhões. Nos últimos anos 
intensificou-se o crescimento populacional nessa região, sobretudo em Ananindeua. 


Em 2002, 75% da população da RMB utilizava o ônibus como o principal meio de 
transporte no horário de pico da manhã. No entanto, o aumento no fluxo de transporte, 
fruto do crescimento populacional e do alto incremento de veículos na frota veicular, e, 
ainda, da falta de um sistema eficiente de transporte por ônibus, tem ampliado a 
desestruturação do trânsito e o agravamento das condições de circulação em pontos de 
congestionamentos já existentes e o surgimento de novos. Esses fatos têm contribuído 
para o aumento da contaminação da atmosfera por gases emitidos pela frota veicular, 
sobretudo por ônibus de idade média elevada, realidade que também tem se tornado alvo 
de atenção. 


O Governo do Estado do Pará, no intuito do enfrentamento do problema solicitou ao 
governo japonês, em 2003, a elaboração e a execução de um projeto de cooperação 
técnica denominado “Estudo de Viabilidade Econômica para o Melhoramento do Sistema 
de Transporte na Região Metropolitana de Belém” (EV/2003), sendo este desenvolvido 
pela Agência de Cooperação Internacional do Japão (JICA). O estudo contém projetos 
viários e de sistema de transporte coletivo por ônibus, visando o aperfeiçoamento e a 
modernização do atual sistema de transporte da RMB. 


Após a sua conclusão, em 2003, o EWV/2003 recebeu o status de projeto oficial do 
Governo do Estado, sendo denominado VIA METRÓPOLE, mas a sua implementação 
não se materializou. Passados 5 anos, surgiu a necessidade de revisá-lo e readequá-lo à 
realidade atual devido a alteração da situação sócio-econômica e de transporte da RMB. 
Assim, o Governo do Estado, em conjunto com os municípios de Belém e Ananindeua, 
solicitou à JICA a execução da atualização do EV/2003. 


Em reuniões com o Governo do Estado do Pará e instituições envolvidas no projeto, a 
JICA certificou-se da importância da execução do estudo solicitado e compreendeu a 
necessidade de fazer uma revisão global do EV/2003. Então, foi considerada necessária 
a execução de Atualização do Estudo de Viabilidade de 2003 para que o Projeto tenha 
resultados satisfatórios para os beneficiários de uma maneira mais sustentável e efetiva. 
Assim, decidiu-se, pela realização do “Estudo Preparatório para o Projeto do Sistema de 
Transporte por Ônibus da Região Metropolitana de Belém” (EV/2009). 


1.2. Objetivos 

(1) Objetivos do presente Estudo 

Atualizar o EV/2003, coletar informações necessárias à análise do empréstimo em iene, 
analisar de forma adequada o conteúdo do empreendimento e demais dados necessários 
à cooperação financeira elaborando documentos para sua análise como projeto. 


(2) Área de Estudo 


A Área de Estudo é composta pelos municípios que fazem parte da RMB: Belém, 
Ananindeua, Marituba, Benevides e Santa Bárbara do Pará. 
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(3) Ano-horizonte 


O ano horizonte do estudo é 2018, sendo o de curto prazo o ano 2013 e o de longo prazo 
o ano 2025. 


(4) Projeto alvo do Estudo 


O presente Estudo analisa a abrangência da cooperação financeira e se o conteúdo 
técnico do empreendimento é adequado para obtenção de empréstimo. Para tanto, foi 
realizada a revisão do EV/2003 estabelecido na fase inicial. O projeto alvo do empréstimo 
em iene foi baseado no resultado dessa revisão que possibilitou definir a parte que será 
financiada. 


1) Projeto alvo do Estudo 


O projeto alvo do presente Estudo é composto pelo projeto da linha troncal de ônibus e 
pelo plano de estruturação de vias conforme mostrado na Figura 1.2-1. A Tabela 1.2-1 
mostra a relação dos projetos alvo. Dentre esses, foram retiradas as vias que compõem o 
plano de estruturação em virtude do Estado do Pará ter solicitado o financiamento junto a 
outra instituição financeira. O estudo referente ao plano de estruturação de vias se 
encontra no Apêndice A desse Relatório Final. 


e Vias que serão introduzidas no projeto de linha troncal: Avenida Almirante 
Barroso, Rodovia BR-316, Avenida Augusto Montenegro, Avenida 
Independência, Avenida Mário Covas e no Centro Expandido de Belém e em 
Icoaraci em vias selecionadas para implantação de faixas preferenciais para 
ônibus. 


e Vias alvo do plano de estruturação das vias : Avenida João Paulo Il e Estrada da 
Pedreirinha. 


2) Projeto alvo do empréstimo AOD em iene 


O projeto alvo do empréstimo AOD em iene será o projeto de linha troncal de ônibus, 
envolvendo somente as vias onde serão introduzidas rotas nas vias já mencionadas 
exceto as avenidas Independência e Mário Covas. Esse projeto alvo, em virtude do 
formato das suas vias, será chamado de projeto tipo “Y”. Os motivos que levaram a 
exclusão da Avenida Independência do projeto alvo do empréstimo em iene se devem ao 
fato de que o valor de empréstimo internacional a ser contraído pelo Governo do Estado 
do Pará ultrapassa o limite da capacidade de endividamento caso seja incluído no 
projeto. 


e Avenida Almirante Barroso, Rodovia BR-316, Avenida Augusto Montenegro e no 
Centro Expandido de Belém e em Icoaraci em vias selecionadas para 
implantação de faixas preferenciais para ônibus. 


3) Parte que será alvo do empréstimo AOD em iene 


A parte do projeto do sistema troncal de ônibus que será pleiteado o financiamento do 
empréstimo em iene, de forma efetiva, é aquela que exclui do projeto alvo do empréstimo 
em iene: Avenida Augusto Montenegro e as vias selecionadas para implantação de faixas 
preferenciais para ônibus em Icoaraci, que, em virtude do formato resultante, será 
chamado de projeto tipo “I”. 


e Parte que será alvo do empréstimo AOD em iene : Avenida Almirante Barroso, 
Rodovia BR-316 e no Centro Expandido de Belém em vias selecionadas para 
implantação de faixas preferenciais para ônibus. 
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(5) Metodologia de análise e avaliação do projeto 
A análise e avaliação do projeto do presente Estudo foram realizadas conforme os 2 itens 
a seguir. Realização de análise tendo como meta todo o projeto alvo do Estudo. 


1) Realização de análise e avaliação tendo como propósito somente o projeto alvo 
do empréstimo AOD em iene, elaborando o material necessário para o exame do 
projeto. 


2) Nos capítulos relacionados a seguir, foram realizadas análise e avaliação 
considerando 1) o estudo do projeto alvo de forma geral; e 2) somente o projeto 
alvo do empréstimo em iene. 


a) Capítulo 5 — Volume de demanda do sistema da linha troncal: estimativa de 
demanda. 


b) Capítulo 6 — Formulação do plano de implementação do empreendimento: 
estimativa de custo do empreendimento. 


c) Capítulo 8 — Consideração ambiental: avaliação do impacto ambiental, 
transferência de terreno/garantia de transferência. 


d) Capítulo 9 — Efeito do empreendimento: efeito do empreendimento, análise 
financeiro e econômico. 


e) Capítulo 10 — Análise do empreendimento do CDM: análise do efeito de 
redução do volume de emissão do GHG. 


Tabela 1.2-1: Projeto alvo do Estudo e projeto alvo do empréstimo em iene 


Projeto SI alvo do 
Cor das rotas ( 
Nome da via ne e Req alvo do O) 


Intervenção estação 
mor [Teor | cr 


1. Vias para introdução de linha troncal 


Avenida 
Almirante 
Barroso 


2) | BR-316 Canaleta exclusiva | Marituba, Marituba 
para ônibus Aguas Lindas 
ao Canaleta exclusiva | Tapaná, os 
M 9 para ônibus Mangueirão 
ontenegro 


Faixa exclusiva 


E laranja 
para ônibus 


vermelho 


verde 


Centro de Faixa preferencial 
4) do Icoaraci Icoaraci 
Icoaraci para ônibus 
ES Faixa preferencial 
Expandido de e 
para ônibus 
Belém 
Avenida 
Independênci para pr ten Cidade Nova Cao verde 
E para ônibus Nova 
7) Avenida Mário Faixa preferencial Coqueiro Coqueiro dandê 
Covas para ônibus 


2. Vias do plano de estruturação das vias 
) Avenida João A 
Paulo || 
Estrada da 
Pl o [o fo fofo [o fomos 


(9 cor das rotas representadas na Figura 1.2-1 


verde 
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Figura 1.2-1: Projeto alvo do Estudo 
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1.3. Síntese do Estudo 





A 


mes 


SsejS1B] Op EIBIDOXN]A 


abril /2009 maio junho julho agosto  fev/2010 


Verificação da necessidade e questões 


do empreendimento 10. levantamento 


1) Verificação do conteúdo do levantamento inloco 


F/S existente e do plano da cidade 


> | 2)Verificação dasituação de apoio e 
situação do plano de apoio dos demais 
doadores 

3) Verificação e revisão da previsão da 
demanda de passageiros 


Revisão do plano básico do empreendimento 


— >» 1) Estudo comparativo das opções das 30. levantamento 
tecnologias básicas in loco 
2) Revisão do plano básico do 
empreendimento 



















Formulação do plano de execução Ea 
m do empreendimento S 
x o 
v e 1) Cronograma de execução o 
Do 2) Adiçã 5» 
q ição de recurso do Dm 
Silo empreendimento O O 
a E 3) Sugestão de captação D == 
O Õ o. 0 [TI] 
O D e O =) 
E Ex Estrutura de execução e estrutura de O [am e 
O Dn administração, gestão e manutenção es 0 (D 
EE = e ad) 

(D OD 1) = O E OD 
= A Estrutura de execução O E 
m Z == 
349 2) Sugestão de estrutura o — O 
S organizacional a “To a Ee 
D O 3) Estrutura de operação/administração, D D D 
= O manutenção e gestão 2 E — 

E E: > O 
lo E e epi?tjo 
Sl: 9 o 
Es O Considerações em relação ao meio E — Es 
O E ambiente e a sociedade = Õ Õ 
ole o o SE 
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o O ao-melo-ambiente-— . O Dn O 
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a e à sociedade D 

3) Apoiar a elaboração da lista de checagem o 

voltada ao meio ambiente das orientações O 

do JBIC = 

O 


























Efeitos do empreendimento 


1) Estabelecimento da operação 
20. levantamento Enio a Sebo aaa 
in loco 2) Cálculo do EIRR/FIRR 


Estudo da viabilidade como empreendimento do CDM 


1) Síntese do procedimento doméstico 
referente ao CDM no Brasil 


2) Organização e coleta de informações 
pertinentes a metodologia candidata 
ao monitoramento da linha de 
base do CDM possível de aplicação 


3) Documento do design do projeto 
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Figura 1.3-1: Fluxograma de trabalho 
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2. VISÃO GERAL DA ÁREA DE ESTUDO 


2.1. Situação socioeconômica 


Neste item, será analisada a alteração nos indicadores populacionais e socioeconômicos 
após o EV/2003 e feita uma perspectiva de um novo cenário para o quadro futuro. No 
EV/2009 será realizada a coleta e o diagnóstico de dados socioeconômicos após o ano 
de 2002, e posteriormente, uma comparação/análise das tendências futuras que foram 
presumidas no EV/2003. Através dos resultados do diagnóstico será feito a dissociação 
da situação da tendência socioeconômica do EV/2003 e através dos dados coletados 
será feito a revisão/previsão das futuras tendências socioeconômicas, dentre as quais, O 
indice de crescimento. 


(1) População 


O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatística (IBGE) realizou, em 2007, a Pesquisa 
Nacional de Amostragem Domiciliar (PNAD), que estimou a população dos municípios de 
Belém, Marituba e Santa Bárbara do Pará, em separado da estimativa da população dos 
municípios de Belém e Ananindeua (Tabela 2.1-1). Os dados mostram estimativa 
populacional e a tendência de evolução populacional. Essa figura mostra a comparação 
do crescimento populacional à época do EV/2003 e do EV/2009. A população de 2009 foi 
calculada tendo como base a população de 2007 somado com a média de crescimento 
pertinente ao período de 2000 a 2010, e entre 2002 a 2007 foi calculada de forma 
interpolada. Pode-se observar que a taxa de crescimento da população da Área de 
Estudo tem diminuído após 2002, contrariando a previsão realizada no EV/20083. 


Tabela 2.1-1: População de 2007 


Município População (2007) 


2.300.000 + 


2.200.000 + 


2.100.000 + 


2.000.000 + 


População 





1.900.000 + 


Ano 


2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2.009 
—EV/2003| 1.888.959 | 1.939.469 | 1.991.330 | 2.044.578 | 2.099.250 | 2.155.383 | 2.210.617 | 2.267.266 | 
-E-EV/2009| 1.888.959 | 1.918.910 | 1.949.335 | 1.980.243 | 2.011.641 | 2.043.537 | 2.097.691 | 2.153.280 | 


Figura 2.1-1: Tendência populacional — EV/2003 x EV/2009 


1.800.000 + 
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(2) Produto Interno Bruto per capita 


O IBGE possui dado relativo ao Produto Interno Bruto (PIB real) de cada Município que 
compõe a RMB no período de 2003 a 2006. A partir desses dados obteve-se o PIB real 
da RMB, sendo o PIB nominal determinado mediante aplicação de um índice deflator 
obtido do Banco Central, e destes calculou-se o PIB per capita anual no período sob 
análise. Esses resultados estão apresentados conforme Tabela 2.1-2. O índice médio de 
crescimento do PIB per capita de 2003 até o ano de 2006 é de 4,1%. 


Tabela 2.1-2: Evolução do PIB per capita 


1.528.819 | 1.890.013 | 2.172.091 2.465.657 
8.838.679 | 10.348.720 | 11.277.478 | 12.520.332 
PIB real 144.302 163.073 218.864 327.260 
(R$1.000) 226.910 287.692 303.285 324.224 


o O deflator é do valor do ano de 2008. 





(2 A população é uma estimativa do presente Estudo. 


(3) Renda média mensal 


A renda média mensal de 2009 foi calculada através da renda média mensal de 2003 do 
EV/2003 e para ao período de 2003 a 2006 foi aplicada a média de crescimento do PIB 
per capita de 4,1%, obtido anteriormente. O mesmo procedimento foi adotado para a 
obtenção da renda média mensal no período 2007 a 2009. A Figura 2.1-2 mostra a 
evolução da renda média mensal e comparação entre o período do EV/2003e o EV/2009. 
A renda média mensal de 2009 ficou em R$1.130,00 que superou em 8,6% em relação à 
estimativa feita no EV/2008. 


1.150 
1.100 
1.050 
1.000 

850 


500 


Renda média mensal (R$) 


B50 


00 
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 


E a PAR BE5 sã6 507 528 550 B73 1.006 1.040 
= EV/2009 865 86 822 860 1.000 1.042 1.085 1ASO 


Figura 2.1-2: Evolução da receita média mensal (EV/2003 x EV/2009) 
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(4) | Mudança da tendência socioeconômica após o EV/2003 


Diante do diagnóstico acima ficou claro a variação da tendência socioeconômica 
após o EWV/2003. A Tabela 2.1-3 mostra os índices de variação da tendência 
socioeconômica diagnosticada entre o período do EV/2003 e o EW/2009. Percebe-se que 
a tendência socioeconômica da população de 2009 diminuiu 5,0% e a renda média 
mensal aumentou 8,6%. E a média de crescimento anual da população baixou 0,8% e a 
renda média mensal subiu 1,2%. 


Ou seja, O índice de crescimento populacional reduziu contrariando a previsão e o índice 
econômico (PIB per capita) cresceu. 


Tabela 2.1-3: Tendência sócio-econômica (EV/2003 x EV/2009) 


Taxa de 
Item 2002 2009 2009/2002 crescimento 
anual 


(EV/2003) 1.888.959 | 2.267.266 
População 


| Dierença | 00) SM | | Depto” 
aa 
nu 


(5) População por macrozona 





A Figura 2.1-3 mostra a população de 2009 por macrozona de tráfego. A macrozona com 
maior população é a Cidade Nova com 273.000, seguida por Guamá com 264.000, 
Benguí com 200.000 e Sacramenta com 195.000 habitantes. A macrozona com menor 
número populacional está nas Ilhas com 500 habitantes, a seguir aparecem as 
macrozonas Embrapa com 2.000 e Aurá, 3.000 habitantes. 
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EE 
Outeiro 


38,796 


Icoaraci 
172,057 


Cidade Nova 


E 273,026 


Benqgui 
199,661 


Ananindeua 
166,501 


Julia Seffer 
73,589 





Figura 2.1-3: Distribuição populacional por macrozona (2009) 


2.2. Situação atual do tráfego 
2.2.1. LEVANTAMENTO SUPLEMENTAR DE TRÁFEGO 


(1) Contexto do levantamento 


Para atualizar os dados de tráfego coletados e organizados em 2002 foram realizados os 
seguintes levantamentos suplementares: 


1) Levantamento em Screen e Cordon line 


2) Levantamento de tráfego em pontos de vias principais 


As pesquisas de volume de tráfego e de passageiros de ônibus foram realizadas em 
Screen e Cordon line e, também, em principais vias através de observações quantitativas. 
Essas pesquisas foram executadas da mesma forma e nos mesmos locais do EV/2003 
conforme listado a seguir. No EV/2003 a pesquisa de tráfego foi realizada considerando 7 
tipos de veículos, no entanto, no EV/2009 foram considerados 8 tipos, pois observou-se o 
aumento significativo de kombis/vans que operam informalmente. Esses veículos foram 
observados de forma isolada visando mapear a situação real de sua operação. O 
levantamento foi realizado no mês de abril/2009. 


(1) Local de observação: 13 pontos (em Screen line: 8; em Cordon line: 3; e em 
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principais vias: 2. 


(2) Conteúdo das pesquisas: volume de tráfego considerando 8 tipos de veículos e 
número de passageiros de ônibus. 


(3) Período de observação: 4 pontos (24 horas) e 9 pontos (14 horas, das 06h às 
20h). 


Os pontos de pesquisa são mostrados na Figura 2.2-1. Os pontos de pesquisa são os 
mesmos do EV/2003 para possibilitar comparação e listadas a seguir: 


ENTRO DE ICOARACI 









Bernardes (8) m 

,9.Av, Augusto Montenegro (7) 

6.Av. Independência (5) 10.Benevides 

ps 12. Ananindeua 
7:Av.Três-Corações (4) 

É.ROd. BR-316(3) | 

Xugysto Montenegro * 





du e Screen line 1 
CENTRO EXPANDIDO DE BELÉM em Screen line 2 
: Pa ( 1) Numeração do EV/2003 
O) H.Porto de Arapari/ Jurumã O Pontos de pesquisa (EV/2009) 
a 
0 2 4 6 km 


Figura 2.2-1: Pontos de pesquisas de campo 
(2) Volume de tráfego e de passageiros em Screen line 


1) Volume de tráfego e passageiros — 24 horas 


A Tabela 2.2-1 mostra os resultados de pesquisa de tráfego e de número de 
passageiros em duas screen lines, por sentido (entrada e saída), em 24 horas. A 
Screen 1 foi realizada em pontos da Avenida Dr. Freitas e os da Screen 2 em pontos 
de vias da Área de Expansão. O volume de tráfego, a quantidade de passageiros e a 
ocupação média são apresentados por tipo de veículo. Quanto ao volume de veículos, 
observou-se, na Screen line 1, 86.000 veículos/dia no sentido de entrada e 85.000 
veículos/dia no sentido de saída, totalizando 170.000 veículos/dia. Na Screen line 2 foi 
observado um volume de tráfego de 98.000 veículos/dia no sentido de entrada e 
95.000 veículos/dia no sentido saída, totalizando 194.000 veículos/dia. O volume de 
tráfego quando comparado entre as duas screen lines, a Screen line 2 supera em 
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12.000 veículos/dia no sentido de entrada e de 11.000 veículos/dia no sentido de saída, 
totalizando 23.000 veículos/dia a mais no seu total. 


Quanto à quantidade de passageiros foi observado na Screen line 1, no sentido de 
entrada 439.000 passageiros/dia e 458.000 passageiros/dia no sentido de saída, 
totalizando 897.000 passageiros/dia. Na Screen line 2, no sentido de entrada foi 
observado 410.000 pessoas/dia e no sentido de saída, 408.000, totalizando 818.000 
passageiros/dia. A quantidade de passageiros quando comparada entre as duas 
screen line, a Screen line 1 tem um volume diário maior que a da Screen line 2 num 
total de 80.000 passageiros/dia, sendo 30.000 a mais no sentido de entrada e 50.000 
no sentido de saída. 


Quanto à média de ocupação por tipo de veículo, o resultado obtido na Screen line 1 é 
o seguinte: carro de passeio (1,8 a 2,0 pessoas/veículo); ônibus (35 pessoas/veículo): 
micro-ônibus (14 a 16 pessoas/veículo); e kombis/vans (6 a 8 pessoas/veículo). E, na 
Screen line 2: carro de passeio (1,9 pessoas/veículo); Ônibus (41 a 43 
pessoas/veículo); micro-ônibus (15  pessoas/veículo); e  kombisívans (9 
pessoas/veículo). 


Quando comparada ocupação entre as duas screen lines, a média de ocupação de 
passageiros por veículo, na categoria de ônibus (transporte público), a ocupação média 
na Screen line 2 é ligeiramente mais alta. 


2) Volume de tráfego e de passageiros na hora pico 


As Figuras 2.2-2 e 2.2-3 representam graficamente o volume de tráfego/hora ( 14 horas 
das 6h às 20h) nas Screen lines 1 e 2 respectivamente.E, ainda, na Tabela 2.2-2 
apresenta os resultados do volume de tráfego de veículos e passageiros nas horas de 
pico, nas duas screen lines. Na mesma tabela, podem-se constatar os percentuais para 
os fatores de pico resultantes. 


Na direção de entrada da Screen line 1, o horário de 7h às 8h é o de maior volume de 
tráfego com 7.900 veículos/hora (fator de pico: 9,3%) e o número de passageiros é de 
aproximadamente 63.400 pessoas/hora (fator de pico:14,4%). 


Na direção de entrada da Screen line 2 o horário de 7h às 8h é o de maior volume de 
tráfego com 8.400 veículos/hora (fator de pico: 8,5%) e o número de passageiros é de 
aproximadamente 45.700 pessoas/hora (fator de pico: 11,2%). 
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Tabela 2.2-1: Média de volume de tráfego e média de ocupação em screen lines 


(1) Volume de Veículo - 24h 
Localização 
Número 


Sentido 


1 Entrada 
Saída 
2 Entrada 
Saída 
3 Entrada 
Saída 
Entrada 
Saída 
4 Entrada 
Saída 
5 Entrada 
Saída 
6 Entrada 
Saída 
7 Entrada 
Saída 
8 Entrada 
Saída 
Entrada 
Saída 


Screen Line 1 


Total 


Screen Line 2 


Total 


(2) Volume de Passageiro - 24h 
Screen Line 1 1 Entrada 
Saída 
2 Entrada 
Saída 
3 Entrada 
Saída 
Entrada 
Saída 
4 Entrada 
Saída 
5 Entrada 
Saída 
6 Entrada 
Saída 
7 Entrada 
Saída 
8 Entrada 
Saída 
Entrada 
Saída 


Total 


Screen Line 2 


Total 


(3) Ocupação Média 
Screen Line 1 Total Entrada 
Saída 
Entrada 


Saída 


Screen Line 2 Total 


Carro 


29.307 
30.787 
20.489 
15.987 

4.963 

4.466 
94.759 
91.240 
21.417 
20.787 
11.240 
10.981 

7.910 

6.248 
13.106 
13.811 

2.163 

2.078 
55.436 
53.905 


53.600 
67.277 
39.499 
26.599 
7.999 
7.590 
101.098 
101.466 
40.177 
42.514 
22.568 
20.737 
15.680 
9.793 
25.085 
24.458 
3.963 
4.039 
107.473 
101.601 


1,85 
1,98 
1,94 
1,88 


Ônibus 


5.424 
5.903 
1.946 
1.951 
460 
476 
7.830 
7.930 
2.144 
2.137 
1174 
8/5 
117 
135 
939 
1.094 
205 
206 
4.179 
4.447 


216.878 
203.239 
39.749 
56.515 
19.314 
17.485 
275.941 
277.239 
86./92 
89.633 
35.131 
36.010 
6.214 
3.697 
39.360 
44.288 
10.190 
9.417 
177.687 
183.045 


35,24 
34,96 
42,52 
41,16 


Micro-ônibus 


1.348 
1.412 
63 
149 
24 

16 
1.435 
1.577 
7178 
963 
648 
480 
25 

13 
612 
121 
27 

12 
2.090 
2.089 


18.576 
23.397 
703 
2.032 
326 

52 
19.605 
25.481 
9.823 
13.802 
9.807 
8.814 
399 

43 
10.434 
9.025 
223 
164 
30.686 
31.848 


13,66 
16,16 
14,68 
15,25 


Kombi/ 
Van 
1.672 
2.058 
997 
723 
191 
211 
2.860 
2.992 
2.917 
2.480 
698 
351 
309 
321 
1.846 
2.056 
289 
229 
6.059 
5.507 


11.890 
20.946 
3.325 
2.404 
624 
550 
15.839 
23.900 
23.240 
217.856 
5.209 
2.474 
2.214 
758 
21.445 
16.555 
2.223 
2.837 
94.331 
50.480 


5,94 
7,99 
8,97 
9,17 


Caminhão 


1.611 
2.219 
1.703 
1.121 
449 
408 
3.763 
3.748 
4.881 
4.940 
523 
457 
607 
466 
1.576 
1.752 
356 
351 
7.943 
7.966 


3.335 
4.510 
4.045 
2.631 
940 
945 
8.320 
8.086 
8.658 
10.544 
1.196 
957 
1.240 
1.009 
3.094 
3.595 
701 
744 
15.349 
16.849 


2,21 
2,16 
1,93 
2,12 


Táxi 


1.472 
2.161 
1.826 
1.908 
686 
TT9 
3.984 
4.848 
751 
708 
927 
736 
532 
413 
510 
540 
211 
234 
2.931 
2.631 


2.693 
4.198 
3.432 
4.032 
1.152 
1.478 
7.211 
9.708 
1.126 
1.847 
1.597 
1.142 

809 

117 

769 

986 

362 

407 
4.663 
5.099 


1,83 
2,00 
1,59 
1,94 


Moto 


3.223 
4.292 
2.906 
2.623 
1.083 
1.139 
7.212 
8.054 
3.719 
3.472 
1.924 
1.630 
2.491 
2.165 
3.051 
3.074 
1.025 
1.059 
12.150 
11.900 


3.223 
4.292 
2.906 
2.623 
1.083 
1.139 
7.212 
8.054 
3.719 
3.472 
1.924 
1.630 
2.431 
2.165 
3.051 
3.074 
1.025 
1.059 
12.150 
11.900 


1,00 
1,00 
1,00 
1,00 


Bicicleta 


2.183 
2.335 

952 
1117 

680 

668 
3.815 
4.120 
1.430 
1.547 

365 

540 
2.921 
2.266 
1.614 
1.607 
1.057 
1.009 
7.387 
6.969 


2.183 
2.335 

952 
1.117 

680 

668 
3.815 
4.120 
1.430 
1.547 

365 

540 
2.921 
2.266 
1.614 
1.607 
1.057 
1.009 
7.387 
6.969 


1,00 
1,00 
1,00 
1,00 


Total 


46.240 
50.767 
30.882 
25.579 

8.536 

8.163 
85.658 
84.509 
38.037 
36.934 
17.099 
16.050 
14.452 
12.027 
23.254 
25.155 

5.333 

5.248 
98.175 
95.414 


312.378 
330.194 
94.611 
97.953 
32.118 
29.907 
439.107 
458.054 
174.965 
191.275 
17.797 
72.304 
31.908 
20.448 
105.312 
104.088 
19.744 
19.676 
409.726 
407.791 


Tabela 2.2-2: Média de volume de tráfego na hora de pico nas screen lines 


Hora Volume 
9,3% 
7,9% 
9 


Fator de 
pico (24h) 


Volume 
(24h) 


14,4% 
10,9% 


7,5% 
11,2% 
8,1 


17h - 18h 7.122 
E sSadscê 7h - 8h 45.721 409.726 
Ê 18h - 19h 32.94 407.79 





E 0 
Edo 7h - 8h 8,5% 
2 
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Figura 2.2-2: Volume de tráfego/hora na Screen line 1 
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Figura 2.2-3: Volume de tráfego/hora na Screen line 2 


3) Composição dos tipos de veículos 


a) Período de 24 horas 


Está mostrada na Figura 2.2-4 a composição percentual de passageiros 
transportados por modo, durante 24 horas, em cada screen line (sentido 
bairro-centro). Na Screen line 1, no que tange à quantidade de passageiros, os 
modos ônibus, micro-ônibus e kombi/van representam 71% e os modos auto e táxi, 
25% e, na Screen line 2, 64% e 27%, respectivamente. 


Em relação à quantidade de passageiros, os Ônibus e similares apresenta uma 
percentagem muito alta representando mais de 60% e os veículos de passageiros e 
similares chega a mais ou menos 25%. Porém, ao analisar o conteúdo da quantidade 
dos ônibus e similares na Screen line 1 a maioria é composto por ônibus. Já na 
Screen line 2 a proporção de micro-ônibus e vans é relativamente alto. Mesmo dentre 
as screen lines existiu uma dificuldade na hora de selecionar o tipo de ônibus (tipo de 
transporte público). 
b) Período de pico 

Está mostrada na Figura 2.2-5 a composição percentual de passageiros 
transportados por modo, no horário de pico, em cada screen line (sentido 
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bairro-centro). Na Screen line 1, no que tange à quantidade de passageiros, os 
modos ônibus, micro-ônibus e kombi/van representam quase 82% e os modos auto e 
táxi, 15% e, na Screen line 2, quase 71% e 22%, respectivamente. 


Com base nos resultados acima, ao comparar a composição do tipo de veículo entre 
o horário de pico e 24 horas, na hora do pico a percentagem de quantidade de 
passageiros é baixa no caso de veículos de passageiro e similar enquanto a 
percentagem de ônibus e similares é alta. Onde pode-se perceber que a proporção 
de utilização de ônibus (transporte público) é alta nos horários de pico. 


or Moto Bicicleta 
Táxi 30% 1 8% 





Caminhão 


37% Auto 


26,2% 






Micro-ônibus 
45% 


Kombi/ Van 
13,3% 


Micro-ônibus 
7,5% 


Ônibus 
Ônibus 43,4% 
62,8% 


Screen line 1 Screen line 2 


Figura 2.2-4: Percentual de passageiros por modo (24 horas) 


Táxi Moto ne Taxi Moto Bicicleta 
0,8% 2% E 
Kombi/ Van 
1,5% 
Micro-ônibus 
4,2% 





14,1% Kombi/ Van 20,9% 
11,3% 


Micro-ônibus 
6,3% 


Ônibus 
75,9% 


Screen line 1 Screen line 2 


Figura 2.2-5: Percentual de passageiros por modo (hora de pico) 


(3) Volume de tráfego e de passageiros em vias principais 


Os resultados de volume de tráfego e de passageiros apresentados nas Tabelas 2.2-3 e 
2.2-4 referem-se às 3 principais vias: Avenida Almirante Barroso, Rodovia BR-316 e 
Avenida Augusto Montenegro. A Tabela 2.2-3 mostra o volume de veículos/dia por modo 
e a respectiva composição veicular. A Tabela 2.2-4 mostra o volume de passageiros/dia 
por modo e respectiva composição veicular. Ambas as tabelas apresentam volumes nos 
sentidos bairro-centro e centro-bairro. Nas Tabelas 2.2-5 e 2.2-6 são mostrados, também, 
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os volumes de veículos e passageiros, respectivamente, com dados de composição 


veicular, no sentido bairro-centro, porém, somente no horário de pico da manhã. Abaixo 


são descritas a situação de tráfego e de passageiros e as características de cada uma 
das 3 principais vias a partir dos resultados de observação. 


1) Avenida Almirante Barroso 


Na Avenida Almirante Barroso, o volume de tráfego/dia no que se refere à quantidade 
de veículos é de aproximadamente 46.200 veículos/dia no sentido bairro-centro e 
aproximadamente 50.800 veículos/dia no sentido centro-bairro totalizando mais ou 
menos 97.000 veículos/dia. Igualmente, quando se compara a composição dos tipos de 
veículos, o carro e similar representam aproximadamente 66% e os ônibus e similares, 
aproximadamente 18%. Quanto à quantidade de passageiros no sentido bairro-centro, 
o volume é de 312.400 passageiros/dia e 330.200 passageiros/dia no sentido 
centro-bairro, totalizando nas 2 faixas, aproximadamente 642.600 passageiros/dia. Por 
outro lado, quando observamos a comparação da composição dos tipos de veículos da 
referida rota os veículos de passageiros e similares representam 20% e os de ônibus e 
similares aproximadamente 7/%. 


Se observar o volume de tráfego da faixa de bairro-centro no horário de pico (7h às 8h) 
a quantidade de veículos é de aproximadamente 4.100 veículos/hora (fator de pico: 
8,9%), sendo a proporção de veículos de passageiros e similares 62% e ônibus e 
similares 14%. Em relação à quantidade de passageiros o volume é de 
aproximadamente 45.600 pessoas/hora (fator de pico 14,6%), sendo a proporção de 
veículos de passageiros e similares 10% e ônibus e similares 87%. Percebe-se, 
portanto, que em relação ao fluxo de pessoas no horário de pico o tráfego se concentra, 
nessa via, de forma significativa. 


2) Rodovia BR-316 


Na Rodovia BR-316, o volume de tráfego/dia no que se refere à quantidade de veículos 
é de aproximadamente 38.000 veículos/dia no sentido bairro-centro e 
aproximadamente 36.900 veículos/dia no sentido centro-bairro totalizando mais ou 
menos 75.000 veículos/dia. Igualmente, quando comparada à composição dos tipos de 
veículos da referida via, os carros e similares representam aproximadamente 58% e os 
ônibus e similares, aproximadamente 15%. Quanto à quantidade de passageiros no 
sentido bairro-centro, o volume é de 175.000 passageiros/dia e 191.300 
passageiros/dia no sentido centro-bairro, totalizando nas 2 faixas, aproximadamente 
366.200 passageiros/dia. Por outro lado, quando se observa a comparação da 
composição dos tipos de veículos, os veículos de passageiros e similares representam 
23% e os de ônibus e similares aproximadamente 69%. 


Se observar o volume de tráfego no sentido bairro-centro no horário de pico (7h às 8h) 
a quantidade de veículos é de aproximadamente 2.800 veículos/hora (fator de pico: 
7,4%), sendo a proporção de veículos de passageiros e similares 49% e ônibus e 
similares 16%. Em relação à quantidade de passageiros o volume é de 
aproximadamente 19.000 passageiros/hora (fator de pico: 10,8%), sendo a proporção 
de veículos de passageiros e similares 18% e ônibus e similares 76%. 


3) Avenida Augusto Montenegro 


Na Avenida Augusto Montenegro o volume de tráfego/dia no que se refere à 
quantidade de veículos é de aproximadamente 23.300 veículos/dia no sentido 
bairro-centro e aproximadamente 25.200 veículos/dia no sentido centro-bairro 
totalizando mais ou menos 48.400 veículos/dia. Igualmente, ao comparar a composição 
dos tipos de veículos, os veículos de passageiros e similares representam 
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aproximadamente 58% e os Ônibus e similares aproximadamente 15%. Quanto à 
quantidade de passageiro no sentido bairro-centro, o volume é de 105.300 
passageiros/dia e 104.100 passageiros/dia no sentido centro-bairro, totalizando, nas 2 
faixas aproximadamente 209.400 passageiros/dia. Por outro lado, quando se observa a 
composição dos tipos de veículos os veículos de passageiros e similares representam 
24% e os de ônibus e similares aproximadamente 67%. 


Se observar o volume de tráfego no sentido bairro-centro no horário de pico (7h às 8h) 
a quantidade de veículos é de aproximadamente 2.000 veículos/hora (fator de pico: 
8,5%), sendo a proporção de veículos de passageiros e similares 59% e ônibus e 
similares 10%. Em relação à quantidade de passageiros o volume é de 
aproximadamente 11.000 passageiros/hora (fator de pico: 10,5%), sendo a proporção 
de carros e similares 19% e ônibus e similares 74%. 


Como a referida via está localizada relativamente na região suburbana, o horário de 
pico da tarde é perceptível comparado com as outras principais vias. E, como ela se 
estende por uma longa distância em relação à região central da cidade, os horários de 
pico da manhã e da tarde se prolongam, começando nos primeiros horários matinais e 
terminando altas horas da noite. 


Tabela 2.2-3: Volume de veículos/dia em vias principais 


Ônibus / 

micro- 

ônibus / 
kombi / van 


Caminhão 
! 


E 


Balrro-centro 
Centro-balrro 


Avenida Almirante Barroso 


mu 


Composição veicular | ques centro 
Centro-balrro 


Rodovia BR-316 Bairro- centro 
Centro-balrro 


Composição veicular Bairro-centro 
Centro-balrro 


Avenida Augusto Montenegro a centro 
Centro-balrro 


Composição veicular Bairro. centro 
|... JCentro-bairro 





a] 
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Tabela 2.2-4: Volume de passageiros/dia em vias principais 


Ônibus / Caminhão / 
Referência Sentido Auto / Táxi |micro-ônibus / Bicicleta Total 
Outros 
kombi/ van 


Avenida Almirante Barroso Bairro-centro 56.293 241.344 6.558 2.183 312.378 
642.572 
Composição veicular 
10 
Rodovia BR-316 Bairro-centro 41.303 119.855 12.377 1.430 174.965 
366.240 
2 
2 
2 


8% 
| 2% 
0% 
Composição veicular Bairro-centro 4% 69% TYo 1% 100% 
Centro-bairro 3Y 69% TYo 1% 
| 4% 
4% 








[ea2572 
[366.240 





10 
Avenida Augusto Montenegro 25.894 105.312 
104.088 
209.400 


Composição veicular Bairro-centro 25% 68% 6% 2% 
Centro-bairro 2 67% TYo 2% 100% 


—s —s 
o o 
ES 
S> > | 3> 








—s 
o 
S 
S> 


Tabela 2.2-5: Volume de veículos/hora pico em vias principais — sentido 
bairro-centro 


Hora de ni | Caminhão / RaOGE 
Name Referência Item Auto / Táxi [ônibus / kombi Bicicleta Total pico 
pico Outros 
(24h) 
A 


Volume 2.558 582 487 503 4.130 8,9% 
v. Almirante Barroso 1 7h-8h — 
Composição 61,9% 14,1% 11,8% 12,2% 100,0%|- 
0 
Rod. BR-316 4 7h-8h Neume 1.372 449 729 259 2.809 1,4% 
Composição 48,8% 16,0% 26,0% 9,2% 100,0%|- 
1 1.974 y 
Av. Augusto Montenegro 7 Th-8h somo falso ne paid E E oo 
Composição 58,5% 9,6% 23,4% 8,5% 100,0%|- 


Tabela 2.2-6: Volume de passageiros/hora pico em vias principais — sentido 
bairro-centro 


Wataide Ônibus / micro Eaniiási Fator de 
Name Referência Item Auto / Táxi | ônibus / kombi Bicicleta Total pico 
pico Outros 
/[ van (24h) 

















Volume 4.678 39.798 592 503 45.571 14,6% 
Av. Almirante Barroso 1 Th-8h — 
Composição 10,3% 87,3% 1,3% 1,1% 100,0% - 
4 


Rod. BR-316 7n.8h 
Composição | 17,9%] 764%] 43%) 14%) 100,0%| | 


: 141 Z7 1 11.041 10,59 
Av. Augusto Montenegro 7 7h-8h some. 21405 8 6 68 0 0,5% 
Composição 19,1% 73,7% 5,7% 1,5% 100,0% - 
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(4) | Comparação entre os levantamentos de tráfego de EV/2003 e de EV/2009 


1) Contexto geral 


Estão mostrados nas Tabelas 2.2-7 e 2.2-8 a comparação do volume de tráfego das 
screen lines e principais vias. Na linha Screen line 1, seja em quantidade de veículos 
ou em quantidade de passageiros, na forma geral (seção), não houve grande alteração. 
Na Screen line 2, diferentemente da Screen line 1, tem aumentado de forma 
significativa seja em quantidade de veículos ou em quantidade de passageiros. 


Na Avenida Almirante Barroso o volume de tráfego somando todos os tipos de veículos 
tem diminuído um pouco, uma redução aproximada de 0,93 vezes em comparação ao 
levantamento anterior (2002), que pode ser considerado não muito grande. Em relação 
ao volume de tráfego de usuários da BR-316, este tem aumentado significativamente 
quando comparado com o levantamento anterior, aumentando 1,4 vezes, considerando 
todos os tipos de veículos. Quanto à Avenida Augusto Montenegro também tem 
aumentado o volume de tráfego de usuários considerando todos os tipos de veículos, 
sendo que em relação à quantidade de veículos teve aumento de aproximadamente 1,7 
vezes, e quanto à quantidade de passageiros o aumento foi de 1,96 vezes. 


Tabela 2.2-7: Comparação do volume de tráfego (veículos/dia) em 
screen lines e principais vias (2009/2002) 
2009/2002 (veículos/dia) 


Avenida Almirante Barroso 
Rodovia BR-316 
Av. Augusto Montenegro 





Tabela 2.2-8: Comparação de passageiros (passageiros/dia) em 
screen line e principais vias (2009/2002) 
2009/2002 (passageiros/dia) 


Senior | 0m[ am / 0% 


Avenida Almirante Barroso 
Avenida Augusto Montenegro 





2) Composição dos tipos de veículos 


Estão mostrados nas Figuras 2.2-6 e 2.2-f os resultados da comparação do volume de 
tráfego/dia e a composição dos tipos de veículos de cada screen line. 


Na comparação de quantidade de passageiros que transitam pela Screen line 1, no 
quesito do tipo de veículo, houve o aumento de 1% para 8% na quantidade de 
microônibus. Mas, em contrapartida, ouve a diminuição de veículos particulares de 28% 
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para 23% e de ônibus de 67% para 63%. Donde, infere-se que houve uma mudança na 
atitude na seleção dos meios de transporte dentre os usuários de tipos de veículos. Por 
outro lado, na síntese da comparação da divisão de tipos de veículos, os veículos de 
passageiros têm diminuído de 29% para 25% e os ônibus e similares tem aumentado 
de 68% para 71%, onde se conclui que está acontecendo ligeiramente o deslocamento 
de uso de meio de transporte particular para a modalidade de transporte público. 


Por outro lado, na comparação de quantidade de passageiros que transitam 
pela Screen line 2, no quesito do tipo de veículo houve a grande diminuição de 62% 
para 43% na quantidade de ônibus. Mas, em contrapartida, ouve o aumento de 
micro-ônibus de 2% para 21%. Onde se conclui que houve uma mudança na atitude de 
seleção dos meios de transporte dentre os tipos de veículos. Igualmente, na síntese da 
comparação da divisão de tipos de veículos, os veículos de particulares e similares tem 
se mantido praticamente inalterada, no patamar de 28% e os ônibus e similares têm 
mantido a proporção de 64% para 64%, sem demonstrar grande oscilação. 


2005 


2009 RR 


0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100% 
Composição 





B Auto E Ônibus OMicro-ônibus / kombi OCaminhãom Táxi E Moto E Bicicleta 


Figura 2.2-6: Comparação da composição de passageiros/dia por modo na 
Screen line 1 (entrada) 


2003 


2009 





0% 10% 20% 30% 40% 50% 00% 70% 80% 90% 100% 
Composição 


E Auto E Ônibus OMicro-ônibus / kombi O Caminhão E Táxi = Moto E Bicicleta 
Figura 2.2-/: Comparação da composição de passageiros/dia por modo na 
Screen line 2 (entrada) 
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(5) Velocidade operacional atual do ônibus 


Foi realizada a medição da velocidade operacional atual de do ônibus no horário do pico, 
visando compreender a situação de congestionamento de ôÔnibus e possibilitar a 
comparação na ocasião da introdução do sistema de linha troncal de ônibus, fazendo 
com que estas informações sirvam como material básico no momento da análise da 
velocidade do serviço e outros que serão oferecidos. No presente levantamento a 
medição foi realizada de forma simplificada, obtendo-se as informações de 
posicionamento e a velocidade operacional atual do ônibus, no período de pico, através 
de GPS. 


1) Rotas de ônibus pesquisadas 


Em relação às rotas de ônibus que foi alvo da medição abrangendo o trecho de 
Icoaraci onde está previsto a construção do terminal de integração de ônibus até o 
subcentro comercial de São Brás (Avenida Augusto Montenegro — Avenida Almirante 
Barroso), constante da Figura 2.2-8. 


a) Horário de levantamento 


Em relação ao horário do levantamento foi estabelecido o período de pico da manhã 
com início em torno das fh e no período de pico da tarde com início em torno das 
18h, onde foi realizada a medição da velocidade atual de operação dos ônibus que 
estão operando nesses horários. 


b) Forma de cálculo da velocidade operacional 


Para a realização do cálculo da velocidade operacional, foi obtida através do terminal 
de GPS móvel a informação da posição (dados de coordenadas), hora e, a distância 
foi medida no mapa (extensão estimada na unidade de 100m). Inclusive, para o 
cálculo acima foi considerada também o tempo de parada dos ônibus nos pontos de 
paradas. 


2) Velocidade operacional atual dos ônibus 


Estão mostrados nas Tabelas 2.2-9 e 2.2-10 os resultados organizados da velocidade 
operacional atual dos ônibus nos sentidos bairro-centro e centro-bairro, que foram 
medidas no presente Estudo. 


No pico da manhã (sentido bairro-centro) a média da velocidade na Avenida Augusto 
Montenegro foi de aproximadamente 19km/h e na Avenida Almirante Barroso, de 
aproximadamente 17/km/h, ficando ambas abaixo dos 20km/h. Comparando com a 
velocidade operacional que foi medida no EV/2003, as velocidades média nas 2 vias 
foram acima dos 20km/h e próximas a 30km/h. Porém, conforme os resultados do 
presente Estudo, na Avenida Augusto Montenegro houve uma redução de velocidade 
de 9km/h e na Avenida Almirante Barroso, uma redução de 12kmr/h. 


Por outro lado, no horário de pico da tarde (sentido centro-bairro) a velocidade média 
de cada via foi de aproximadamente 28km/h na Avenida Augusto Montenegro e de 
18km/h na Avenida Almirante Barroso, sendo que nesta segunda, a velocidade 
operacional tem se tornado gradativamente mais lenta. 


Comparando com a velocidade operacional que foi medida na ocasião do EWV/20083, na 
Avenida Augusto Montenegro a velocidade operacional é quase a mesma em relação 
ao ano de 2003, enquanto na Avenida Almirante Barroso houve uma significativa 
redução de velocidade chegando a 17kmf/h. 
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Icoaraci O 
ad.August Montenegro 





As NA 
E Sao: Braz 


€<-—> Rota da medição de 
velocidade 
pg 


0 1 2 3 km 
Figura 2.2-8: Rota de ônibus da medição da velocidade operacional 


Tabela 2.2-9: Velocidade operacional atual do ônibus no pico da manhã 
(bairro-centro): 2009-2003 


Velocidade operacional de ônibus (km/h) 
Nome de via Icoaraci — São Brás (bairro-centro) 


2003 2009 2009-2003 


Avenida Almirante Barroso 


Tabela 2.2-10: Velocidade operacional atual do ônibus no pico da tarde 
(centro-bairro): 2009-2003 





Velocidade operacional de ônibus (km/h) 
Nome de via São Brás — Icoaraci (centro-bairro) 


2003 2009 2009-2003 


Avenida Almirante Barroso 
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2.2.2. ELABORAÇÃO DA MATRIZ O/D DE 2009 


No presente Estudo foi realizada a atualização para o ano 2009 da Matriz O/D elaborada 
no ano de 2002. Estes novos dados de OD foram estimados com base nas mudanças 
ocorridas na realidade socioeconômica e nos dados do levantamento complementar de 
trânsito realizado em 2009. Com base no presente Estudo e na Matriz O/D atualizada 
para 2009 foi feito o cálculo estimativo da demanda futura que será considerada como 
Matriz O/D que reflete a realidade básica atual. Abaixo será feito o diagnóstico 
comparativo entre as matrizes O/D de 2002 e 2009 para visualizar a mudança da 
situação do tráfego. 


(1) Mudanças na situação do tráfego entre 2002 e 2009 


Está mostrada na Tabela 2.2-11 a comparação da situação socioeconômica e de tráfego 
entre 2002 e 2009. O índice de crescimento de viagem, de forma geral, na Área de 
Estudo, tem crescido entre todos os tipos de veículos 1,09 vezes. O de veículo de 
passeio 1,21 vezes e do transporte público ficou praticamente inalterado (1,03). No 
mesmo período o índice de crescimento da população foi de 1,14 vezes e do PIB de 1,33 
vezes. Quando comparado os índices de crescimento dos indicadores, socioeconômico 
(população) e viagem, pode-se perceber que o índice geral do trânsito (1,09) ficou mais 
baixo em relação ao indicador socioeconômico (1,14). 

Se comparar o índice de crescimento de viagem do veículo de passeio e similares com o 
de viagem de transporte público, percebe-se que o índice de crescimento do transporte 
público em relação ao de veículos de passageiros é baixo. Da mesma maneira, 
constatou-se que o índice de crescimento de viagem do veículo de passeio em relação 
ao do PIB é baixo. 


Se comparar o resultado de taxa média de crescimento anual do período 2002 - 2009 
com o índice da média anual de crescimento da época da realização do EV/2008, 
percebe-se que em relação à quantidade de viagem de ônibus quando visto pelo 
crescimento geral, no EV/2003, diminui de 3,9% para 1,2%. No item transporte público de 
2,4% para 0,4% e no veículo de passeio de 6,6% para 2,/%. 


Tabela 2.2-11: Mudança da situação socioeconômica e do tráfego (2002 e 2009) 


O ROD EV/2003 
Itens RT de Taxa de 
2002 2009 | 2009/2002 | crescimento | crescimento 
anual anual 


População | 1888959] 2.153.280 ta t AM 260% 


Crescimento do índice PIB per 3,9% 270% 
capita ; E 
Quantidade de carros Be 833 | 131.337 page ça 


Carro particular (veículo/1.000 op po aa Ba) 

pessoas) 

estocar | ao am [ [o 
NS 


rd de transporte público 66,0% 62,3% 
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(2) Comparação da Matriz O/D de 2002 e 2009 


Estão mostradas nas Figuras 2.2-9 e 2.2-10 as comparações de geração e atração de 
viagens por macrozona nos anos de 2002 e 2009. A Figura 2.2-9 refere-se aos dados de 
viagens por modo auto e Figura 2.2-10, dados de viagens por modo ônibus. 


Fica evidente que a geração e atração de viagens por modo auto estão concentradas e 
são extremamente altas nas 4 macrozonas do centro, e nas regiões suburbanas 
predominam as macrozonas Marambaia e Cidade Nova. Os dados referentes ao modo 
ônibus, mostram, também, uma concentração de viagens as 4 macrozonas do centro e 
em algumas macrozonas suburbanas. 


Se comparar os anos de 2002 e 2009, no modo auto, nota-se a ocorrência significativa de 
aumento de geração e atração de viagens nas macrozonas Marambaia e Cidade Nova. E, 
em relação ao modo ônibus, verifica-se a diminuição de viagens nas 4 zonas centrais, 
porém o aumento foi significativo, nas regiões suburbanas, principalmente nas 
macrozonas Cidade Nova, Ananindeua e Icoaraci. 
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Figura 2.2-9: Comparação de geração e atração de viagens 2002 e 2009 (auto) 
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Figura 2.2-10: Comparação de geração e atração de viagens 2002 e 2009 


(Ônibus) 


As Figuras 2.2-11 e 2.2-12 mostram os desejos de viagem por modo auto e ônibus 


respectivamente, ratificando a alta concentração dos desejos direcionados às 4 
macrozonas da Area Central de Belém. 
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Figura 2.2-11: Linhas de desejo de viagens/dia — 2009 (auto) 


/ 
] 
4 6km 


2 


0 


/ Linhas de desejo de viagens/dia em 2009 


” Modo: TRANSPORTE PÚBLICO 


/ ” 400,000 viagens/dia 
mr FEREESEE 
Quantidade de viagens inferior a 1.000 não está representado 


f 
atm 


Figura 2.2-12: Linhas de desejo de viagens/dia — 2009 (transporte público) 
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